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Einiges über die größten Seeſchlachten ſeit 1600 


Von Hermann Kirchhoff, Vize-Admiral z. D. 


ie ſtändige und zum mindeſten unge⸗ 

ſchickte engliſche Behauptung, daß die 
Skagerrakſchlacht der „glänzendſte bri⸗ 
2 tiſche Sieg ſeit Trafalgar“ geweſen 
fei, woran man ſelbſt in Großbritannien nicht 
mehr glaubt, fordert zu einem allgemeiner ge— 
ha tenen Vergleich auf, wie hoch die Stärken und 
Verluſte in den größten neueren Seeſchlachten 
geweſen ſind. Mit dem Beginn des 17. Jahr⸗ 
hunderts ſoll der Anfang gemacht werden, alſo 
mit der Zeit vor dreihundert Jahren, als nach 
den Armadakämpfen die erſten wirklichen Kriegs» 
flotten au traten. 

Im Jahre 1639 beſiegte Hollands großer 
Seefahrer Tromp der Ältere in den Downs, 
öſtlich von Dover, die große, nach Schweden 
beſtimmte ſpaniſche Flotte unter Admiral 
Oquando zu Ende Oktober. Die Spanier hat⸗ 
ten 67 große Schiffe mit 24000 Mann an Bord, 
1700 Kanonen; die Niederländer 95 kleine Schiffe 
mit 8000 Mann; erſtere verloren 40 Schiffe und 
7000 Mann, die letzteren nur 1 Schiff und 100 
Mann. 14 Priſen führte Tromp heim. 

Obwohl der nahe liegende Admiral Pen— 
nington Befehl hatte: „ſich auf deſſen Seite 
zu ſchlagen, der den Tag zu gewinnen ſchiene“, 
griff er die Holländer ſchwächlich und ergebnis⸗ 
los an. So weit war die engliſche Ma— 
rine heruntergekommen, die von ihrem Kö— 
nig eine derartige Weiſung erhielt! Alſo ſchon 
vor 300 Jahren zeigte ſich das Britenreich der⸗ 
artig vornehm und — berechnend! — 

Von den größten Seeſchlachten während der 
drei engliſch⸗holländiſchen Seekriege — Kentiſch 
Knock, Dungenes, Portland, Außen⸗-Gabbard, 
Loweſtoft, Viertage⸗ 
ſchlacht, North⸗Foreland, Solebay, Schooneveld, 
Texel — ſollen nur einzelne behandelt werden. 

1653 kämpfte Admiral Tromp an 3 Tagen 
— 28. Februar, 1. und 2. März — bei Port- 
land am Kanal mit 80 Schiffen, die 200 Kauf⸗ 
fahrer geleiteten, gegen Admiral Blake mit 
ebenſoviel Schiffen. Hollands Verluſt: über ein 
Dutzend Kriegsſchiffe mit faſt 
2000 Mann und ein halbes 
hundert Kauffahrer; der 
Englands: nicht ganz ſo 
groß. Die beiderſeitigen An⸗ 
gaben weichen ſehr vonein⸗ 
ander ab. 

Am 15. und 16. Juni 
ſiegten Monk und Blake 
beim Außen ⸗Gabbard 
mit 115 Schiffen, faſt 4000 
Geſchützen und über 15000 
Mannüber Admiral Tromps 
104 Schiffe. Holländiſcher 
Verluſt: 20 Schiffe (davon 
11 genommen), 1400 Mann; 
der engliſche Verluſt betrug 
nur 36) Mann, kein Schiff. 

1665 fieg!e der Herzog 
von Vork mit 102 größeren 
Schiffen, 4200 Geſchützen und 
22000 Mann bei Loweſtoft 
über Admiral Obdam van 
Waſſenger mit 103 Schif⸗ 
fen, 5900 Geſchützen und 
21 000 Mann. Die Englän⸗ 
der verloren 2 Schiffe, 2 Ad⸗ 


mirale und 800 Mann; die Holländer 17 Schiffe, 
3 Admirale und 4000 Mann. 

In der großen Viertageſchlacht vor dem 
Kanal, vom 11. bis 14. Juni 1666 war der 
große Ruyter Sieger mit rund 64 Schiffen, 4500 
Geſchützen, 21000 Mann über die faſt gleich 
ſtarken Engländer unter Monk und Prinz 
Rupert, die 20 Schiffe einbüßten (davon 6 ge» 
nommen) mit 8000 Mann (darunter 3000 Ge⸗ 
fangene), während Ruyter nur etwa ein halbes 
Dutzend Schiffe, 3 Admirale und etwa 2500 Mann 
in dieſer großen Schlacht verlor. 

Am 7. Juni 1672 war die Schlacht in der 
Solebay an der Oſtküſte Englands, in der 
Ruyter mit 61 Schiffen, 4500 Geſchützen und 
21000 Mann über die verbündeten Engländer 
und Franzoſen unter Bork und d'Eſtrͤes mit 
71 Schiffen, 5100 Geſchützen und 33000 Mann 
den Sieg errang; er verlor nur 2 Schiffe und 
2000 Mann, die Gegner büßten 4 Schiffe und 
2500 Mann ein. 

Im nächſten Jahre gewann Ruyter wieder 
die beiden Schlachten bei Schooneveld am 
9. und 14. Juni über Vork; mit 52 Linienſchif⸗ 
fen, 12 Fregatten, 30 Fahrzeugen fügte er ſei⸗ 
nem ſtarken Gegner mit 81 Linienſchiffen, 18 
Fregatten und 30 Fahrzeugen einen Verluſt 
von 1000 Mann zu, während er ſelbſt nur die 
Hälfte einbüßte. 

Am 21. Auguſt errang er dagegen einen 
vollſtändigen Sieg bei Terel über feine Gegner 
Rupert und d'Eſtrées, deren 90 Linienſchiffen 
und Fregatten er nur 75 entgegenſtellen konnte. 
Keiner der Gegner büßte ein Schiff ein; die 
Verbündeten verloren 1 Admiral, 7 Kapitäne, 
2000 Mann, die Holländer 2 Admirale, 6 Ka⸗ 
pitäne, 1000 Mann. 

1658 fand am Eingang des Sundes am 
29. Oktober eine Schlacht zwiſchen Obdan und 
dem ſchwediſchen Admiral Graf Wrangel 
ſtatt, der zur Anterſtützung Dänemarks 35 Lis 
nienſchiffe und 8 Fregatten mit faſt 1900 Ge⸗ 
ſchützen und 7500 Mann ſeinem wenig ſtärkeren 


Blick auf den engliſchen Kriegshafen Portsmouth, % 
der jüngſt von deutſchen Marineluſtſchiffen erfolgreich angegriffen wurde 


Gegner entgegenſtellte. Er verlor 3 Schiffe und 
etwa 1500 Mann, indes ſein ſiegreicher hollän⸗ 
diſchen Gegner 5 Schiffe, 2 Admirale, 5 Kapitäne 
und 1700 Mann eingebüßt hatte. 

Weit ſchwerer war der ſchwediſche Verluſt in 
der Schlacht vor der Kjögebucht am 1. Juli 
1677. Dort ſiegte Dänemarks Admiral Niels 
Juel mit 25 Linienſchiffen und Fregatten, 1300 
Kanonen, 6500 Mann, über Schwedens Feld- 
marſchall Freiherr Henrik Horn mit 86 großen 
Schiffen, 1800 Geſchützen und über 8000 Mann. 

Horn verlor 12 Linienſchiffe (7 genommen), 
nahezu 5000 Mann (davon 2 Admirale, 70 Of⸗ 
fiziere, 3000 Mann als Gefangene). Niels 
Juel hatte keinen Schiffsverluſt, ferner nur 250 
Mannſchaftsverluſte aufzuweiſen. 

Bei Beachy Head hatte der franzöſiſche Ad⸗ 
miral Graf Tourville am 10. Juli 1690 70 Li. 
nienſchiffe mit 4600 Kanonen und 28 000 Mann 
unter ſich; ihm ſtanden entgegen, unter dem 
engliſchen Admiral Herbert und dem holländi⸗ 
ſchen Leutnent⸗Admiral Cornelis Evertſen: 
57 Schiffe mit 3800 Kanonen und 23 000 Mann. 
Wegen ungenügenden Eingreifens der Eng- 
länder blieben von 22 Schiffen der Holländer 
nur 3 gefechtsfähig und die Verbündeten ver⸗ 


loren endgültig ein Dutzend Schiffe. 


Zwei Jahre ſpäter wendet ſich das Glatt. 
Mach der am 29. Mai 1692 beim Kap Barflum 
unentſchiedenen eigentlichen Seeſchlacht war der 
Erfolg des Großadmirals Ruſſel (Admiral of 
the fleet) an den folgenden Tagen der Ver⸗ 
folgung in den vielen Kämpfen der fünf Tage, 
die nach dem Ort La Hougue (öſtlich von Cher 
bourg) ihren Namen haben — nicht Hogue, wie 
die Engländer ihren Panzerkreuzer falſch be⸗ 
nennen —, verloren die Franzoſen unter Trour 
ville von ihren 45 Linienſchiffen (worunter 15 
große Dreidecker) mit 3200 Kanonen und über 
21000 Mann insgeſamt 15 ihrer größten Schiffe, 
von denen ein Outzend auf Strand geſetzt wurde. 
Ihre Gegner, die verbündeten Engländer und 


Holländer (unter Leutnant⸗Admiral Almond o), 


büßten von 88 Linienſchiffen 
und 60 Fahrzeugen mit 7000 
Kanonen und 39 000 Mann 
nur 2 Schiffe und einige 
Fahrzeuge ein. 

Den verſchiedenen Erfol⸗ 
gen der engliſchen Admirale 
Nodney und Head in den 
Schlachten bei Martinique 
und St. Chriſtophen, 1780 
und 1781, folgte ein glän⸗ 
zender Sieg Rodneys über 
Frankreichs Leutnant-Gene- 
ral Graf de Graſſe am 
12. April 1782 bei Domir 
nica durch feine berühmten 
Durchbrüche. Er hatte 37 
Linienſchiffe gegen 35 des 
Gegners, von denen er 5 
eroberte und dem Gegner 
einen Verluſt von 2000 
Toten und Verwundeten 
‘omie von mehr als 3000 
Gefangenen zufügte, wäh⸗ 
rend er ſelbſt nur 1100 
Mann einbüßte. 

(Fortſ. folgl. 


fallen in Minen und Torpedos. Die 
Seemine iſt ein mit Sprengſtoff ge⸗ 

5 ladenes Gefäß, daß in zweckent⸗ 
ſprechender Tiefe verankert, ein Schiff leckſchlagen 
ſoll. Sie hat demnach verteidigenden Charakter; 
denn ſie liegt ſtill und erwartet den Feind. Der 
Torpedo dagegen wird an den Feind heran⸗ 
getragen; er greift an. 

Der Amerikaner Buſchnell erbaute im letzten 
Viertel des 18. Jahrhunderts ein ſehr urſprüng⸗ 
liches U-Boot, das einen mit Pulver 
gefüllten Kaſten am feindlichen Schiffsboden 
feſtſchrauben ſollte, wo die Ladung dann 
durch ein Uhrwerk zur Exploſion gebracht 
wurde. Der Gedanke erwies ſich als un⸗ 
brauchbar, ein Angriff auf die engliſche 
Fregatte „Eagle“ ſcheiterte. — Nach vor⸗ 
ſtehendem handelte es ſich demnach um 
einen Torpedo in unſerem Sinne. Die 
erſte Mine ſchuf der Erfinder des Dampf- 
ſchiffs, Fulton. Obgleich die praktiſchen Vor⸗ 
führungen den Erwartungen durchaus ent⸗ 
ſprachen, lehnte der franzöſiſche Marineminiſter 
die ihm vorgelegte Erfindung als unritterliche 
Waffe ab und Lord St. Vincent, der erſte Lord der 
britiſchen Admiralität meinte, es läge nicht im 
Intereſſe Englands, eine Sache zu fördern, die ge⸗ 
eignet ſein könne, die Seemachtſtellung feines Lan- 
des in Frage zu ſtellen. Dagegen wurden Fulton 
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Von Kontreadmiral a. D. 


große Geldſummen in Ausſicht geſtellt, wenn er 
auf die Verwertung feiner Erfindung verzichten 


wolle. Dieſe wurde zuerſt auch in den Ver- 
einigten Staaten zurückgewieſen, aber bereits 
5 SR 
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Detonation einer Seemine 


1813 wurden amerikaniſche von den Briten 
blockierte Häfen durch dieſe Minen verteidigt. 
Die Minen explodierten, ſobald ein Schiff ſie 
anſtieß. Der Amerikaner Colt, der Vater des 
Revolvers (1841), hat die Mine weiterentwickelt. 
Sein Modell meldete automatiſch an eine Lan⸗ 
dungsſtation, wenn es angefahren wurde, worauf 
alsdann die Mine von dort aus auf elektriſchem 
Wege geſprengt wurde. So entſtand die elek⸗ 
triſche Mine. Dieſe hat, von dem Deutſch⸗ 
ruſſen Profeſſor Jacobi entwickelt, in dem 
Kriege Rußlands gegen die Weſtmächte 
(1854/55) bei der Verteidigung ruſſiſcher 
Häfen der Oſtſee und des Schwarzen 
Meeres Verwendung gefunden. Zwei bri⸗ 
tiſche Fregatten wurden durch fie bei Kron⸗ 
ſtadt beſchädigt und es lag nur an der 
zu ſchwachen Pulverladung, daß ſie nicht 
geſunken ſind. Die Entzündung der Mine 
Nobel⸗Jacobi wurde durch die Zertrüm⸗ 
merung eines mit Schwefelſäure gefüllten 
Glaſes bewirkt, die ein Gemiſch aus chlor⸗ 
ſaurem Kali und Zucker aufflammen ließ, 
fo daß infolgedeſſen die Ladung detonierte. 
Zur Entzündung elektriſcher Minen waren 
Landſtationen nötig, von denen aus ein elek- 
triſcher Strom geſchloſſen wurde, ſobald das 
zu zerſtörende Schiff ſich über der Mine befand. 
Um den richtigen Zeitpunkt zu erkennen, wurde 
das Schiff anviſiert oder mittels einer Camera 
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obscura beobachtet (Baron v. Ebner 1859). 
Elektriſche Minen konnten ſo tief verankert 
werden, daß ein Schiff ungefährdet über fie fort» 
fahren konnte. Sie waren alſo ſehr bequem, 
vorausgeſetzt, daß die Sprengladung groß genug 
war, um den Schiffsboden zu durchſchlagen, 
wenn die Mine in einiger Entfernung von einem 
feindlichen Schiffe aufflog. Obgleich die im 
amerikaniſchen Sezeſſionskriege von den Südftaaten 
verwendeten Minen ſehr urſprünglich waren, 
haben ſie ſich doch bewährt. Auch mit dem 
Strome ließ man ſie treiben, doch erwieſen ſich 
dieſe Treibminen als zweiſchneidige Waffe, denn 
zwei jüdftaatlihe Schiffe find dadurch zu Schaden 
gekommen, daß der kenternde Strom ſie wieder 
in den Hafen zurücktrieb, von dem aus man ſie 
entjandt hatte. Es iſt bemerkenswert, daß wäh⸗ 
rend des ganzen Krieges kein Schiff durch feind⸗ 
liche Küſtenartillerie verſenkt worden iſt, dagegen 
7 Monitore und 11 gepanzerte oder ungeſchützte 
andere Kriegsſchiffe durch Minen verſenkt und 
7 weitere ſchwer beſchädigt worden ſind. 

Die Winen ſind — von Landſtationen — 
unabhängige oder abhängige. Von den Be— 
obachtungsſtationen wird mittels Kabeln ein 
Strom zur Wine geſchickt und dieſe dadurch ge⸗ 
ſprengt. Oder ſie werden durch den Strom nur 
„ſcharf gemacht“ und krepieren erſt, wenn ſie 
durch ein Schiff angeſtoßen werden („Elektro- 
kontaktminen“). Die Beobachtungsmine kann 
ihren Zweck nur erfüllen, wenn das feindliche 
Schiff geſehen und anviſiert werden kann. Nacht, 
Nebel oder Schneetreiben verhindern das und 
künſtliche Beleuchtung durch Scheinwerfer oder 
Leuchtkugeln iſt nicht immer zuverläſſig. Bei 


der Elektrokontaktmine dagegen wird die Sperre 
durch den elektriſchen Strom ſcharf gemacht und 
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damit zu einer unabhängigen. Solange die 
Minenſperre entſchärft iſt, könnten die eigenen 
Schiffe ſie ungefährdet durchfahren; es wird das 
aber vermieden, well dabei die Minen durch 
das Anfahren beſchädigt werden und dann nicht 
mehr richtig arbeiten. Um den eigenen Schiffen 
das Paſſieren der Sperren doch zu ermöglichen, 
werden die Sperren nicht in ununterbrochener 
Reihe ausgelegt, ſondern es werden Durchfahr⸗ 
lücken gelaſſen, die durch eine weiter zurück⸗ 
liegende „Traverſe“ geſchloſſen werden. Die 
Endpunkte der Minenreihen werden durch Bojen 
kenntlich gemacht, die beim Nahen feindlicher 
Schiffe verſenkt werden können. 

Am den Augenblick zu erkennen, in dem ſich 
feindliche Schiffe über Minen befinden, ſind auch 
Signalbojen im Gebrauch, die über den eigent⸗ 
lichen Minen ſchwimmend, automatiſch ein Läute⸗ 
werk an Land ertönen laſſen und dadurch melden, 
wenn fie angefahren werden. Es genügt als» 
dann das Niederdrücken einer Taſte, um die 
betreffende Mine auffliegen zu laſſen. 

Die unabhängige Mine iſt eine Stoßmine, 
deren Zünder durch den Anſtoß eines Schiffes 
in Tätigkeit geſetzt wird. Sie iſt ſtets „ſcharf“. 
Die Löſung der Zünderkonſtruktionsfrage iſt in 
verſchiedener Weiſe gefunden worden. Es 
werden da unterſchieden mechaniſche, elektriſche 
und chemiſche Zündung. Aber letztere wurde 
eingangs geſprochen (Nobel⸗Jacobi). Bei der 
mechaniſchen wird die Zündung meiſt durch das 
Vorſchnellen eines Schlagbolzens gegen eine 
Zündpille bewirkt. 

Bei der elektriſchen Zündung iſt entweder 
dauernd Strom durch Trockenelemente vorhanden 
und dieſer wird beim Anſtoßen eines Schiffsbodens 
geſchloſſen und in die Gündpille geleitet, ſei es, 
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daß dazu eine 
Erſchütterung 
der Mine aus⸗ 
genutzt wird, ſei 
es, daß das 
Krängen des 
Minengefäßes 
die Stromſchlie 
zung bewirkt. 
Bei beiden an⸗ 
dern Gruppen 
wird das Zer⸗ 
brechen einer 
Glasröhre 
beim Angefah⸗ 
renwerden aus⸗ 
genutzt, die eine 
ſtromerregende 
Flüſſigkeit in 
ein Element lei- 
tet. Bei unab⸗ 
hängigen Kon- 
taktminen kann 
der Strom 
durch nach außerhalb geführte Kabel ge— 
leitet werden, jo daß man fie gefahrlos auf⸗ 
nehmen kann, nachdem der Strom unterbrochen 
iſt. Bei andern Arten verläuft der Strom im 
Innern der Mine. Deren Auslegung wird da⸗ 
durch gefahrlos, daß in die Stromleitung eine 
„Sicherung“ eingeſchaltet wird, die die Mine erſt 
nach einiger Zeit ſcharf werden läßt. — Zum 
Geiſpiel durch Einſchalten eines Salzſtücks, das 
im Waſſer ſchmilzt. Das Aufnehmen derartiger 
Minen iſt aber ſo gefährlich, daß man ſie gar 
nicht erſt verſuchen wird. Iſt derartiges Minen- 
material erſt einmal ausgelegt, ſo iſt es, nachdem 

es ſeinen Zweck erfüllt hat, als 
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verloren zu betrachten. 

Die Beſeitigung aller Minen iſt 
möglich und kann, je nach Umſtänden, 
auf die verſchiedenſte Weiſe erreicht 
werden. Bei Elektrokontaktminen 
iſt ſie einfach und ungefährlich. Da 
wird der Strom unterbrochen und 
die einzelnen Minen durch Boote 
aufgenommen. Anders, wenn es 
ſich darum handelt, eine im feind⸗ 
lichen Feuer liegende Sperre zu 
forcieren, Das kann geſchehen, in⸗ 
dem der Flotte Minenſucher voran⸗ 
fahren, die mittels zwiſchen je zwei 
Dampfern ausgebrachten Suchleinen 
die Ankertaue der Minen faſſen, 
von ihren Ankerplätzen losreißen 
und dann durch Schüſſe die aufs 


8 Engliſches U-Boot als Minenleger 


getauchten Minen verſenken oder 
zum Auffliegen bringen. Oder der 
Flottenchef opfert ein paar gering⸗ 
wertige Schiffe, die voranfahrend, 
die Minen an einer Stelle zum 
Auffliegen bringen und ſo eine 
Breſche ſchaffen. Wenn es ſich um 
Beobachtungsminen handelt, wäre 
es auch denkbar, daß man ſich der 
Landſtationen durch einen Handſtreich 
bemächtigte und die Minen durch 
Stromſchluß zum Auffliegen bringt 
oder durch Anterbrechung des elek— 
triſchen Stromes entſchärft. 

Die Auslegung der Winen, die 
keiner Kabelleitungen benötigen, 
bieten den Vorteil, daß ihre Aus- 
legung einfach und ſchnell möglich 
iſt. Das kann — unter gewiſſen 
Vorausſetzungen — jo wichtig fein, 
daß man es ſich damit erklärt, wenn 
ihrer Ausbildung ganz beſondere 
Aufmerkſamkeit gewidmet worden 
iſt. Sowohl irn ruſſiſch⸗japaniſchen 
als auch im Weltkriege haben ſie eine 
große Rolle geſpielt und ihre Eigenart 
ſoll daher in einem der nächſten 
Hefte geſchildert werden. 
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Längsſchnitt durch den Lloyddampfer „Kaiſer Wilhelm II.“ 


Deut lands Handelsflotte und chiſsbau 


aſt noch . als die 

wirtschaftliche Entwicklung 

G 

10 ) den letzten Jahrzehnten find 
die rein techniſchen Hort» 

ſchritte auf dieſem Gebiete. 


Wie wir bereits früher ſahen, war | 


unſer Vaterland noch vor gar nicht 


langer Zeit darauf angewieſen, vor 3 


allen Dingen moderne Dampfer aus 
dem Auslande zu beziehen. Heute iſt 
der deutſche Schiffbau und die mit ihm 
zuſammenhängenden Induſtrien nicht 
nur allen ſeinen Rivalen vollkommen 
ebenbürtig, ſondern er ſteht in vieler 
Hinſicht durchaus an der Spitze. 

Daß auch die Kriegsflotte in ihrer 
Jugend faſt völlig auf das Ausland 
angewieſen war, dürfte weiter bekannt 
ſein. Selbſt wenn man von dem Stolz 
der damaligen Flotte, der Panzer⸗ 
fregatte „König Wilhelm“ als gewiſ⸗ 
ſermaßen von einem Gelegenheitskauf 
abſieht, waren die Turmſchiffe, Preußen“ N 
„Friedrich der Große“ und der im Kanal 
verunglückte „Große Kurfürſt“ die er⸗ 
ſten in Deutſchland erbauten, größeren 


Schiffe der Kriegsflotte, und der Nord» | 


deutſche Lloyd beſaß noch 1888 keinen 
einzigen großen Ozeandampfer deut- 
ſcher Herkunft. 

Es iſt für den Laien nicht leicht, 
ſich von der Bedeutung dieſer in ſo 
verhältnismäßig kurzer Zeit zuſammen⸗ 
gedrängten Entwicklung ein zutreffendes 
Bild zu machen. 

In der guten allen Zeit, die, wie 
man ſich immer vergegenwärtigen muß, 
dabei noch gar nicht jo weit zurück⸗ 
liegt, und deren ſich viele noch lebende 
Hamburger und Bremer recht wohl 
erinnern können, war die „chriſtliche 
Seefahrt“ zwar ein viel rauheres und 
entbehrungsreicheres, aber auch weſent⸗ 
lich „gemütlicheres“ Handwerk, und an 
die Nerven des einzelnen (die meiſten 
hätten kaum gewußt, „was das iſt“) 
ſtellte fie kaum ſonderliche Anforde- 
rungen. An das ſchlechte Waſſer, die 
kleinen harmloſen Käferchen im Hart⸗ 
brot (beides mußte noch in Fäſſern aaf⸗ 
bewahrt werden) und an das fragwür⸗ 
dige Salzfleiſch, das vielfach eine ver⸗ 
dächtige Ahnlichkeit — an Ausſehen, 
wie an Härte 
goniholz aufwies, war man eben ge» 
wöhnt und betrachtete dieſe Dinge mit 
mehr oder weniger Humor als die 
unzertrennlichen Begleiterſcheinungen 
des Berufes. Dafür aber war der 
Matroſe noch wirklich Seemann, der 
an Bord zwar gewohnheitsmäßig 
ſchimpfte, an Land aber nur die Sorge 
kannte, ſein ſchwer verdientes Geld 
möglichſt raſch wieder los zu werden; 
der Steuermann, ein Mann von ge⸗ 
wiſſen Würden, und der Kapitän vor 
allen Dingen wirklich noch Herr und 


Gebieter auf feinem Schiffe, das zudem ! 


nicht ſelten ganz, aber doch zum guten 


der deutſchen Schiffahrt in 


— mit gutem Maha⸗ 5 


Teil tatſächlich fein Schiff war. — Von 
ſehr vielen Einrichtungen der Neuzeit 
begreift dabei der Fernſtehende kaum, 
welche Bedeutung fie bei ihrem Auf 
kommen tatſächlich beſaßen, und nicht 
zuletzt gilt dies zum Beispiel von dem 
a der alten Ankertaue durch eiſerne 
etten. 


Am den Fortſchritt, der allein hierin 
liegt, voll zu würdigen, muß man ſich 
einmal vergegenwärtigen, daß das 
Ankertau eines größeren Schiffes der 
alten Zeit ein Ungetüm von gut 12—15 
Zoll Sicke, bei etwa 4— 500 Fuß Länge 
war, und man wird ſich vorſtellen kön⸗ 
nen, welche Zeit und Arbeit es koſtete, 
noch dazu mit mangelhafteren Hilfs- 
mitteln, als wir ſie heute haben, ein 
ſolches Tau mit dem daran hängenden 
Anker hochzubringen, und welchen Raum 
es schließlich im Schiffe ſelbſt beanſpruchte. 


Bis weit in das vergangene Jahr 
hundert hinein war der Schiffbau auch, 
ſoweit große Fahrzeuge in Frage 
kamen, im weſentlichen ein Handwerk, 
das von wiſſenſchaftlichen Bedenken 
nicht ſonderlich angekränkelt war. For⸗ 
men und Maße des Schiffes ſelbſt wie 
ſeiner einzelnen Teile waren gewiſſer⸗ 
maßen durch die Gberlieferung gehei⸗ 
ligte Dinge, die der Schiffbauer kannte 
und über deren Arfjprung und Urſache 
er ſich ſo wenig den Kopf zerbrach, wie 
er geneigt war, von ihnen zugunſten 
der Neuerungen abzugehen. Dabei war 

die Größe der Fahrzeuge nach heutigen 
Begriffen ſehr beſcheiden. Ein Boll» 
ſchiff von 500 Tonnen war noch bis in 
das vorige Jahrhundert hinein ein Rieſe 
unter ſeinesgleichen; für Barkſchiffe 
waren 200 Tonnen eine ganz normale 
Größe, und erheblich hätte man bei 
den damaligen Verhältniſſen dieſe Maße 
auch gar nicht ſteigern können, denn die 
unhandliche Takelage und die ſonſtigen, 
mangelhaften techn eſchen Einrichtungen 
hätten eine Beſatzungsſtärke erfordert, 
die jede Rentabilität ausgeſchloſſen 
haben würde. 


Die berühmte Klipperzeit, die den 
Höhepunkt der Entwicklung des reinen 
Segelſchiffs darſtellt, fällt in die zweite 
Hälfte des neunzehnten Jahrhunderts. 


Man hatte gelernt, die Formen der 
Schiffe nach wiſſenſchaft ichen Grund⸗ 
ſätzen feſtzulegen, und die Erfolge waren 
für die damals ſonſt allgemein geltenden 
Verhältniſſe verblüffend. Die Namen 
der beſten Schiffe dieſer Gattung wurden 
in der ganzen Welt bekannt, und Wett⸗ 
fahrten waren an der Tagesordnung. 


Einige dieſer Klipperreiſen verdienen 
wohl auch heute noch genannt zu werden 
und ſeien daher hier aufgeführt: 

1863, engliſches Schiff „Murray“ in 
70 Tagen vom Kanal nach Adelaide. 
1851, amerikaniſcher Klipper „Comet“ 
in 75 Tagen von San Francisco 
nach New Pork. 


g. Tonnen 
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1856, holländiſches Schiff Bos. 0 55 8 Een 1 8 7 e 
mopolir“ in 72 Tagen vom 5 h F 5 3 i 
Kanal nach der Sundaſtraße. 
1857, holländiſches Schiff „Bos⸗ 
mopolir“ in 74 Tagen vom 

Kanal nach der Sundaſtraße. 

Von dieſen Daten iſt beſon⸗ 
ders die Reife des „Comet“ auf 
der Strecke San Francisco 
New Vork und die beiden Reijen 
des holländiſchen Schiffes be⸗ 
merlenswert. 

Die erſtgenannte Strecke, die 
noch dazu die Amſegelung des 
mit Recht ſo beliebten Cap 
Horn verlangt, zeichnet ſich be⸗ 
kanntlich durchaus nicht durch 
übermäßig günſtige Verhält- 
niſſe für Segler aus, und der 
„Comet“ hat hier eine Durch» 
ſchnittsfah't von ewa 8 Mei⸗ 
len per Stunde während der 
ganzen Reiſe geleiſtet. 

Einen ebenſo herporragen- 
den Beweis ſeiner vorzüg⸗ 


Der Rieſendampfer „Vaterland“ verläßt den 
Hamburger Hafen 


„Suſſenr in 69 Tagen 
ed Jacket . 
„Thermopylae“ . „ 61 „ 

Bemerkenswert iſt an der übrigens ſehr guten 
zweiten Reiſe die Tatſache, daß der „Adler“ ein 
alter, im Jahre 1863 beim Vulcan in Stettin auf 
Stapel gelegter Raddampfer von 50 Metern Länge, 
7 Metern Breite und 3 Metern Tiefgang war. 

Das, wie die Angaben zeigen, ſehr ſcharf 
gebaute Schiff hat ein wechſelreiches Daſein 
hinter ſich. Es diente bis 1870 als Poſtdampfer 
zwiſchen Stralſund und Malmö und avancierte 
dann unter dem Namen „Pomerania“ zum 
Aviſo der norddeutſchen, ſpäter kaiſerlich deut⸗ 
ſchen Marinen. . 

Im Jahre 1892 ausrangiert und verkauft, 
wurde das Schiff von ſeinen Käufern (Paulſen 
& Jvers, Kiel) nach Herausnahme der Mäſchinen 
in einen Dreimaſt⸗Gaffelſchoner umgewandelt 
und, wie die obige Angabe zeigt, mit glänzen⸗ 
dem Erfolg. 

Die zuletzt angeführte Reife der „Placilla“ 
dürfte unſeres Wiſſens auch heute noch den Re⸗ 
ford für die Reifen nach der Weſtküſte darſtellen. 

Auch Deutſchland hat eine Reihe ſolcher 
ſchnellſegelnden Klipperſchifſe gebaut, aber es 
fehlte eben der große, einheitliche Zug der Ent⸗ 
wicklung, der erſt mit der Gründung des Reiches, 
mit der Vereinigung aller deutſchen Schiffe unter 
einer Flagge, ſichlbar wurde. Um fo über⸗ 
raſchender freilich hat dann, als dieſe Borbe- 
dingung tatſächlich gegeben war, die ſchlum⸗ 
mernde deutſche Kraft eingeſetzt. Die deutſche 
Handelsflotte iſt heute die zweitgrößte der Welt 
und hat hinſichtlich der Größe der Schiffe und 
ihrer Einrichtung die größere engliſche überflügelt. 


Das Handelsſchiff im Jahre 1814 und 1914 


lichen Segeleigenſchaften aber hat der Hol» 
länder geliefert, und dies um ſo mehr, als er 
dieſelbe Reife von ewa 13000 Seemeilen zweimal 
hintereinander in der gleichen, kurzen Zeit er⸗ 
ledigte. Die Mehrzahl der Schiffe dürfte auch 
heute noch über 100 Tage für dieſe Reiſe 
gel rauchen. 

Betrachten wir nun zum Vergleich einige 
Reiſen aus neuerer Zeit: 


Das deutſche Schiff „Helene“ läuft im Jahre 1889 
in 70 Tagen vom Kanal nach Melbourne 
(13 450 Meilen), ; 

das deutſche Schiff „Adler“ läuft im Jahre 1893 
in 37 Tagen vom Kanal nach Rio Grande 
do Sul (5720 Meilen), 

das deutſche Schiff „Placilla“ läuft im Jahre 1892 in 
58 Tagen nach Valparaiſo (etwa 9200 Meilen). 


Die zuerſt angeführte Reife bedeutet aller- 
dings keinen „Rekord“, dieſen haben vielmehr 
in den ſechziger Jahren die unter engliſcher 
Flagge ſegelnden, in Nordamerika erbauten 
Klipper „Monica“, „Norfolk“, „Suſſex“, „Red 
Jacket“ und „Thermopylae“ aufgeſtellt. 

Dieſe Schiffe legten die 1 — 

„Monica. in 67 Tagen Der Dampfer „Normannia“ der Hamburg⸗Amerika-Linie paſſiert das Feuerſchi 
ie 8 „Elbe 1“ im Jahre 1890 len 
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Die Bauprinzipien 
engliſchen Flotte 


ie beiden größten Flotten, die die Welt 
je geſehen hat, ſtehen ſich ſeit nun⸗ 
mehr zwei Jahren gegenüber. Drei» 

4 mal iſt es zu größeren Seegefechten, 
einmal zu einer größeren Seeſchlacht gekommen; 
dreimal ſind wir als Sieger aus dieſen See— 
treffen hervorgegangen, einmal, in dem See— 
gefecht bei den Falklandsinſeln, iſt es den Eng⸗ 
ländern mit einer ungeheueren Gbermacht ge— 
lungen, unſer ſchwaches Kreuzerdetachement zu 
vernichten; aber auch hier zeigte ſich unſer Ma⸗ 
terial überlegen, denn erſt nach drei» bzw. fünf⸗ 


Haupttypen der engliſchen Flotte 


ſtündigem Feuerkampf und 
nachdem unſere Panzer⸗ 
kreuzer „Scharnhorſt“ und 
„Gneiſenau“ ihre ge⸗ 
ſamte Munition ver⸗ 
ſchoſſen hatten, ge⸗ 
lang es den engli⸗ 
ſchen Schiffen, un⸗ 
ter denen ſich u. a. 
zweiSchlachtkreu⸗ 
zer, ſogenannte 
Dreadnoughts, 


Hinterer Geſchützturm eines Linienſchiffes 


er deutſchen und 


Greitſeite eines 
eng iſchen 
Eroßkampf⸗ 
ſch ffes 


A 
1 


befanden, un⸗ 
ſere Schiffe zu⸗ 
zuſammenzuſchießen. 
Ich will hier aber nicht 
auf die einzelnen Taten unſerer 
Flotte während zweier Kriegsjahre 
eingehen, ſondern ich will einmal 
ein für jeden Laien verſtändliches 
Bild über Bauprinzipien der beiden 
Flotten entwerfen. 

In der engliſchen Flotte iſt in 
den letzten Fahren vor Beginn des 
Krieges immer mehr das Beſtreben 
nach ſchnellen, möglichſt ſchwer be» 
waffneten und nur an den wichtig⸗ 
ſten Stellen gepanzerten Kampf» 
ſchiffen, d. ſ. Linienſchiffe und Pan⸗ 
zerkreuzer, zutage getreten. So ent⸗ 
ſtanden die Schlachtkreuzer der 
„Indefatigable“⸗Klaſſe, ſpäter die 
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Letztere ſind bereits mit 
8 34 ⸗Zentimeter⸗Geſchützen, als Hauptarmie⸗ 
rung, bewaffnet und haben eine Stunden» 
geſchwindigkeit von über 30 Seemeilen, ſind in⸗ 
deſſen nur mit einer Panzerung von 229/102 
Millimeter in der Waſſerlinie ausgerüſtet, d. h. 
der Panzer beträgt an der ſtärkſten Stelle 229, 
an der ſchwächſten 102 Millimeter, während un⸗ 
fere in denſelben Jahren (1910—11) vom Stapel 
gelaufenen großen Kreuzer „Moltke“ und 
„Goeben“ eine Panzerſtärke von 280 Willimeter 
über die ganze Waſſerlinie aufweiſen, d. h. 51 
bis 178 Millimeter mehr; das iſt ein großer 
Anterſchied! wenn man berückſichtigt, daß das 
Kruppſche Panzermaterial als das beſte und 
widerſtandsfähigſte der Welt anerkannt iſt. 
Führt man ſich dieſe Tatſachen einmal vor 
Augen, ſo wird man es auch leichter verſtehen 
können, wie ſich unſere Schlachtkreuzerdiviſion, 
beſtehend aus 5 Schiffen, gegen eine engliſche 
Flotte von 4 Großkampfſchiffen und 6 Schlacht- 


der „Lion“ Klaſſe. 


S. M. S. „Seybdlitz“ 


das deutſche: Die proportionale Verteilung aller 
Offenſiv⸗ und Defenſivwaffen eines Schiffes, das 
heißt, eine möglichſt ſtarke, den anderen Mari» 
nen entſprechende ſchwere Artillerie, mittlere Ge⸗ 
ſchwindigkeit und ſtarke Panzerung bei den 
Schlachtſchiffen und eine hohe, im Berhältnis 
zu anderen Flotten 
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Beſchädigungen davongetragen hatte, daß ihnen 
der Ausgang einer neuen Kraftprobe, auch infolge 
der ſchnelleren Abnutzung ihrer Geſchütze und 
der beſſeren Treffſicherheit unſerer Geſchützführer, 
nicht mehr fraglich erſchien. 
Jedenfalls können wir unſeren Schiffsin⸗ 


ſtehende Geſchwindig⸗ — 
keit bei den Schlacht⸗ 2 — 


kreuzern auf Koſten 8 


der Panzerung und Re 5 e ne ae 

der Artillerie. — . S — 25 
In vorſtehendem art N Ne 1 3 

ſind die Hauptunter⸗ { ne UN NE 5 — 

ſchiede der Bauprinzi⸗ f 

pien Oeutſchlands und = 


Großbritanniens in 
kurzen Umriſſen ge» 
zeichnet; welches dieſer beider das beſſere iſt, 
hat uns wohl die Seeſchlacht am Skagerrak zur 
Genüge gezeigt. 


Ich bin auch der Meinung, 
wenn die Englän⸗ 
der am Morgen 
des erſten Juni 
1916 auch den 
Willen gehabt hät⸗ 
ten, uns noch ein⸗ 
mal zur Schlacht zu 
ſtellen, ihr Schiffs- 
material infolge 
des zu ſchwachen 
Panzers derartige 


Geſchützturm (Querſchnitt) 


kreuzern in der Seeſchlacht am 
Skagerrak ſtundenlang nicht nur 
halten, ſondern der feindlichen 
Flottenabteilung noch ſchweren 
Schaden zufügen konnte. 

Die neueſten Kampfſchiffe der 
engliſchen Flotte, die „Queen-Eli⸗ 
zabeth“- Klaffe, deren Vertreter ein 
Zwiſchending zwiſchen Großkampf⸗ 
ſchiff und Schlachtkreuzer bilden, 
laſſen das oben angegebene eng— 
liſche Bauprinzip immer deutlicher 
zutage treten: das Verlangen nach 
ſchnellen, ſchwer bewaffneten Schif- 
fen auf Koſten der Panzerung! 
Dieſem Prinzip gegenüber ſteht 


Geſchützaufſtellung auf den Schiffen der engliſchen Königin⸗Eliſabeth⸗Klaſſe 


genieuren dankbar fein, daß fie die richtige Löſung 
in der Verteilung aller Schiffswaffen, der Ar- 
tillerie ſowohl als auch der Panzerung und Ge⸗ 
ſchwindigkeit, gefunden haben; das gleiche gilt 
für die Konſtrukteure unſerer Geſchütze, Torpe⸗ 
dos und Maſchinen, die es ermöglicht haben 
unſere Kriegsſchiffe mit dem Beſten auszuſtatten 
was es auf der Welt gibt. 5 
Geſtützt auf ſolches Schiffsmaterial, das wir be⸗ 
ſetzt wiſſen mit einer Mannſchaft, die freudig ihr 
Letztes und Höchſtes hergibt für Kaiſer und Reich, 
können wir mit feſtem Vertrauen in die Zukunft 
blicken und neuen Kämpfen mit Ruhe und Zu- 
verſicht entgegenſehen! Arnold Hadank. 
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Der Platz an der Sonne 


Hiſtoriſcher Roman aus Kurbrandenburgs See- und Kolonialgeſchichte von Georg Lehfels 


a — ja, da ſitzt Ihr jetzo in der war⸗ 
men Kachelſtube vom ſchwarzen 
Bären — und habet nicht die 

ſchweren Zeiten — — ja Zeiten ge⸗ 
ee die ich noch in Berlin erlebet.” 

„Ruhe!“ rief Spittler, „Vater Hilſe will 
uns wat erzählen.“ 

„Ja — ja — wohl, dat du ick auch,“ ſagte 
der mühſam nach Worten ſuchende Vater 
Hilſe und trat vom Ofen mehr in die Mitte 
der Gaſtſtube. 

„Wenn ick immer ſo höre, wie bald die 
Berliner auf die Cöllner rumhacken und die 
Cöllner wieder auf die Werderſchen“ — — 

„Vater Hilſe,“ rief Fiſchermeiſter Tübbe, 
„die Werderſchen reden, ſeit die ihr neuet 
Rathaus haben, mit uns ſchon keenen Ton 
mehr. Am liebſten hätten fie von ihrem Bür⸗ 
germeiſter Meinhardt verlangt, dat der ihnen 
uff dat Ding 'n Turm ruffſetzt, der höher iſt 
als der von Sanct Nicolai. Als ob die Cöll⸗ 
ner nich ſchon mit ihrem Rat⸗ 
hausturm genug protzten.“ 

„And haben wir Cöllner,“ 
fiel Meiſter Fuß dem 
Fiſchermeiſter ins Wort, 
„nicht ein Pretention davor. 
Sein nicht alle Akta und Do⸗ 
kumenten der Hiſtori hiebe⸗ 
vor und jetztund datiret Cölln 
an der Spree von den Mark⸗ 
grafen und kurfürſtlichen 
Herrn?“ 

„Meiſters,“ rief lachend 
Spittler, „ick ſeh et noch 
kommen, dat ein jeder Bür⸗ 
ger bei uns fein eignet Rat- 
haus bekommt.“ 

„Meiſters,“ fuhr unbeirrt 
Vater Hilſe in ſeiner Node 
fort. „Seid einig, ſage ich. 
Schimpfet nich auf die Wälle 
und die Werderſchen. Ick 
ſah et noch, als die Schweden 
in Berlin waren und der 
Miniſter Schwarzenbera alle 
Häuſer unſerer Vororte — 
auch die auf'n Werder nie- 
derbrennen ließ, zur beſſeren 
Verteidigung von Berlin. — 
O Gott, welch ein Elend. — 
Jawoll, dat ſah ick noch. 
And ick ſah auch fo ſonder⸗ 
bare Menſchen vor den 
Toren unſerer Stadt. Die hatten ſo kurioſe 
Röcke an, wie die Weiber, nur dat ſie ihnen 
grad bis über die Knie gingen. Jawoll, dat 
ſah ick noch —“ 

„Mordio, Vater Hilſe,“ rief Spittler, 
„dat müſſen aber kurioſe Menſchen geweſen 
ſein, wohl Zigeuner?“ 

„Nee, oben waren fie wie 'in Mann und 
unten wie 'n Weib.“ 

Allgemeines Gelächter erhob ſich jetzt an 
dem Tiſch der Meiſter. 

„Aber, Vater Hilſe, wat willſt du uns 
für'n Bären uffbinden,“ rief der Schwertfeger 
Keßler. 

„Globt et oder globt et nich“, ſagte ruhi⸗ 
gen Tones Vater Hilſe. „Et ſollen Schotten, 
oder auch Engländer geweſen ſein, wie man 
uns damals ſagte. Die kamen von weit her 
übers Meer — von Hamburg die Elbe ent- 
lang — und ein König Jakob in England 
ſoll ſie dem Winterkönig, dem Pfälzer 
ſeinem Schwäherſohn zu Hilfe nach Böh⸗ 


men geſchickt haben. Jawoll, dat ſah 
ick noch. Et waren woll an tauſend 
Mann, und ihr Herr Obriſte hieß — 
ſowat wie Kräh — — ne — wart mal, 


Andreas — jawoll, Andreas Grey — ſo hieß 
er. Aber wir Berliner haben die Bande 
nich reingelaſſen, bewahre, beileibe nich. Am⸗ 
gekommen ſind ſie ſpäter draußen in der 
Mark, halbverhungert und von den Bauern 
totgeſchlagen.“ a 


„Dafür laſſen wir jetzt genug andere 
Leute zu leicht zu uns durch die Tore, Leute, 
deren Wiege nich in Berlin ſtund, nich mal 
im Deutſchen Reich,“ bemerkte Spittler. 

„Das muß unſer kurfürſtlicher Herr beſſer 
wiſſen, als wir —, Meiſter Spittler,“ gab 
ihm Fuß zur Antwort. 

„Nu, ick halte mich an das, wat da unter 
Glas und Rahmen ſteht,“ rief der Lohgerber 
und wies mit ſeiner Rechten nach einem an 
der Wand im Rahmen hängenden Druck. 

„Was ſteht denn da?“ Mit dieſen Worten 


erhob ſich der kurfürſtliche Leibdragoner von 


ſeinem Stuhl und miſchte ſich nun ebenfalls 
in die ſo lebhaft politiſch gefärbte Anterhal⸗ 
tung der Bürger. 

„Hans, mein Junge, dat kennſt du noch 
nich?“ fragte erſtaunt Vater Hilfe den Dra- 
goner. 

„Dieſe Kundmachung hat unſer trefflicher 
Drucker Chriſtoph Runge, der des öfteren 


unter uns verweilet, gedruckt und hier zum 
Aufhang gebracht. Ich kann es ja leider nich 


leſen, denn der große Krieg hat mich in 
meiner Kindheit daran gehindert, es zu 
lernen. Aber du, lies uns die trefflichen 
Worte des Kurfürſten mal vor.“ 

And der Dragoner, der nun in ſeiner gan⸗ 
zen ſtattlichen Größe in der Stube ſtand, ging 
ſpornklingenden Schrittes zur Wand und las 
mit lauter Stimme: 

„Ehrlicher Deutſcher, Dein edles Vater— 
land ward leider bei den letzten Kriegen unter 
dem Vorwande der Religion und der Freiheit 
gar jämmerlich zugerichtet. Wir haben unſer 
Blut und unſere Ehre und unſeren Namen 
dahingegeben und nichts damit ausgerichtet, 
als daß wir uns zu Dienſtknechten, fremde 
Nationen berühmt, uns des uralten hohen 
Namens faſt verluſtig, dagegen diejenigen, 
die wir vordem kaum kannten, damit herrlich 
gemacht haben. So gedenke jeder, was er 
für Be Ehre des deutſchen Namens zu tun 
habe! 

Gedenke, daß Du ein Deutſcher biſt. 

Friedrich Wilhelm.“ 

„Na alſo, hab ick nich Recht!“ rief nach 
beendeter Vorleſung Meiſter Spittler. „Wat 
ſoll'n uns die Fremdlinge hier? Wozu die 
vielen Holländer?“ 

„Dann werdet Ihr Euch, Meiſter, noch 
an ein paar mehr gewöhnen müſſen“, wandte 


G. Fortſ.) 


ſich der Leibdragoner zu Spittler. „And das 
ſei wohl auch nicht ſeine Sorge, ſondern die 
ſeiner kurfürſtlichen Gnaden.“ Der Dragoner 
ſagte dies in einem ziemlich herausfordern- 
den Ton, als wolle er damit die politiſieren⸗ 
den und nörgelnden Bürger zum Schweigen 
verweiſen. 


Dem Meiſter Spittler, der ſchon einige 
Kannen des Bernauer Bieres genoſſen, ſtieg 
die Zornröte ins Geſicht. 

„Wer iſt der Herr Soldate, daß er uns 
ehrſame, freie Bürger dieweilen zur Ruhe ver⸗ 
weiſet?“ fragte er. 

„Was, Spittler,“ rief Vater Hilſe, „Ihr 
kennt meiner Schweſter Kind nicht, den kur⸗ 
fürſtlichen Leibdragoner Hans Ahle, geboren 
zu Ruppin?“ 

„Das iſt der Ahle!“ rief der Schwertfeger 
Johannes Keßler erfreut aus. 

„Jawoll,“ beſtätigte Vater Hilſe. „Das 
iſt der Hans Ahle, der ſeine 
kurfürſtliche Gnaden bei 
Fehrbellin, als der Kurfürſt 
ſelbſt den Degen zog und in 
Gefahr bei den ihn umrin⸗ 
genden feindlichen Reuttern 
tam, mit ein paar Kame⸗ 
raden heraushieb. Dort 
ſchaut die Narbe auf ſeiner 
Wange, die noch leuchtet, 
die trug der Hans Ahle 
davon.“ 

„Ich glaube, unſer Kur— 
fürſt iſt ohn dies geſchützt 
gegen Hie b und Stoß,“ 
ſagte Spittler und warf 
einen bedeutungsvollen Blick 
ſeinen Kollegen zu. 

„Wollt Ihr, Meiſter 
Spittler, damit ſagen, er 
wäre ein Gefrorener?“ fragte 
mit leiſem Schauer Meiſter 


„Soll er nicht ſelbſtens 
mal geſagt haben, für einen 
Hohenzoller gäbe es keine 
Kugel,“ erwiderte Spittler. 
„And hat er nicht den 
Kunckel.“ 

„Den Kunckel!“ — „Ah, 
den Kunckel,“ ging es leiſe 
raunend mit etwas ängſt⸗ 
lichen Blicken durch die 
Runde der Männer. 

„Ich ſage Euch, Meiſter,“ bemerkte der 
Fiſchermelſter Tübbe, wobei er ſeine tiefe 
Stimme möglichſt dämpfte und, um ihn beſſer 
zu hören, alle die Köpfe am Tiſch zuſammen⸗ 
ſteckten. „Ich bin deſſen ſicher, der Kunckel 
ſteht mit dem Teufel im Bunde.“ 

„Meiſter, Ihr meint?“ ſagte entſetzt Hein: 
ricus Fuß und rückte feinen eichenen, mit 
Rohr durchflochtenen Stuhl näher an ſeinen 
Nachbar Spittler. 

„Der Kurfürſt hält ihn doch deshalb ein⸗ 


geſperrt, daß er ihm Gold mache —“ ſagte 
Schwertfeger Keßler. 
„Das ſicher auch,“ gab Spittler zu. 
„Nun hört,“ fuhr Tübbe fort. „Neulich 


nachts, als ich die Kloſtergaſſe heimging, es 
war rabenſchwarze Nacht, da ſah ich bei Kunk⸗ 
kel durch ſeine Fenſterlade noch Licht. And 
als ich einen ſcheuen Blick durch eine Holz⸗ 
ritze warf, da ſtand Kunckel im Zimmer, wo 
Gerippe von toten Menſchen, Blaſebälge und 
ausgeſtopfte Fledermäuſe ſich ein Stelldich— 
ein gegeben. Aus einem Ofen glühte es, wer 
weiß, welchen Teufelsdreck von Zaubertrank 
er da kochte. Kunckel hielt gerade ein gläſer⸗ 
nes ſonderbares Inſtrument in ſeiner Hand 
hoch zum Licht, als wär in dem durchſichtigen 
Glasbauch der Stein der Weiſen eingeſchloſ⸗ 
ſen. Er rüttelte und ſchüttelte daran, wie 
ein Beſeſſener. Plötzlich entfiel das Ding 
ſeiner Hand, ein Aufflammen von Dampf auf 
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der Erde, und gleich darauf ſahen meine 
Wugen, wie am Schornſtein von Kunckels 
Haus eine hohe Flamme hinausſchlug und 
die Form des Teufels annahm, der heulend 
zum Kamin hinausfuhr.“ 

85 „Nicht möglich!“ rief bleich Heinricus 
gu. 

Auch die anderen Meiſter mit Vater Hilfe 
ſahen etwas bedrückt den Fiſchermeiſter anz 
nur der Leibdragoner Ahle konnte ein etwas 
ironiſches Lächeln nicht unterdrücken. So 
ganz frei von Aberglauben war indes auch er 
nicht, denn er war ein Kind ſeiner Zeit. 

„Was ich Euch ſage, Meiſter,“ beſtätigte 
Tübbe. „Wenn mich in jener Nacht nicht 
der Weg zu meinen Fiſchreuſen geführt, hätte 
ich das nicht geſehn.“ 

„Entſetzlich — entſetzlich,“ ſagte halblaut 
Heinricus Fuß. „Aber, Spittler, warum mußt 
du das gerade in ſo vorgerückter Stunde er⸗ 
zählen?“ fragte er dann. „Bei Tag hat man 


doch mehr Ruhe, derlei Hiſtori anzuhören. 


Jetzo grad, wo es anfängt, intereſſant zu 
9 muß ich nach Hauſe,“ damit ſtand er 
auf. 

„Heinricus, du gehſt ja nicht allein, ich 
bringe dich,“ ſagte der Schwertfeger Keßler 
en zog den Schneidermeiſter wieder auf den 

itz. 

„Herr Leibdragoner Ahle,“ wandte ſich 
Spittler an dieſen, „wollt Ihr mir nicht 
ſagen, warum wir noch auf mehr Holländer 
gerüſtet ſein müſſen?“ 

„Das will ich Euch ſagen, Meiſter,“ ant⸗ 
wortete Ahle. „Ich bin Hofkourier und Or- 
dinanz Seiner Durchlaucht und begleite die 
Poſt zwiſchen Berlin und Kleve, ja manch⸗ 
mal bis Amſterdam, auch kam ich ſchon bis 
Hamburg.“ 

„Dann ſeid Ihr ein weitgereiſter Mann,“ 
ſagte bewundernd Meiſter Fuß. 

„Allerdings, ich ſah in Amſterdam, auch 
in Hamburg Schiffe, von denen Ihr, Mei- 
ſters, Euch keine Vorſtellung machen könnt, 
wohin die fahren und was ſie bringen. And 
auch ſolche mit Kanons bewehrt ſonder Zahl.“ 

„Ja, die Holländer ſollen deren viele 
haben,“ ſagte Spittler. 

„Sie beherrſchen damit das Meer, wie 
mir der Mann ſagte, es war ein Holländer, 
den ich von Kleve mit der Poſt nach Berlin 
heute brachte.“ 

„And was iſt der Mann, was will der 
Mann in Berlin?“ fragte intereſſiert 
Spittler. 

„Der Mann iſt ein Seeräuber und nennt 
ſich Benjamin Raule, mit welchem Namen 
ihn auch der Torſchreiber am Leipziger Tor 
eintrug,“ antwortete lachend der Leibdra⸗ 
goner, wohl wiſſend, welchen Eindruck dieſe 
Worte auf die ehrſamen Handwerker machen 
würde, denen das Meer ſo fern lag wie der 
Mond, der jetzt durch die Wolken ſich ſtahl 
und ſein Licht durch die Fenſter fallen ließ. 

Ein allgemeines Stimmengewirr durch- 
einander ertönte. 

„Ein Seeräuber!“ „In Berlin!“ rief man. 

„In Holland nennen ſie ihn wenigſtens 
ſo, ſagte er mir. And die Holländer 
müſſen es doch am beſten wiſſen, welch Ge— 
werbe einer bei ihnen ausübt,“ ſetzte Ahle 
feiner Schilderung dieſes merkwürdigen Man- 
nes noch hinzu. 

„Tübbe, ich ſage dir,“ rief Spittler, „wenn 
der Mann erſt ſein Handwerk auf der Spree 
und Havel treibt, iſt es mit deiner Fiſcherei 
vorbei und das alles durch die Ausländer.“ 

„Davor bewahre uns Herre Gott!“ rief 
Heinricus Fuß. „Als ob ohne dem das 
Waſſerfahren nicht ſchon mit allerlei Aven⸗ 
tiuren und Gefahren verbunden wäre.“ 

„Nun, wir haben draußen vor dem Jür— 
gentor noch unſer Hochgericht, wo ſchon man⸗ 
cher endete, der ſeine bewaffnete blutige Hand 
nach der Habe anderer ausſtreckte. And ſo 
würde auch Meiſter Gottfried aus der Haide- 
reutergaſſe den vom Leben zum Tode bringen, 
ſelbſt wenn er ein Gefrorener wäre! Einen 
Gefrorenen erſchlägt man mit dem Rade, 
wenn das Schwert dem Zauber verſagt, nach- 
dem man ihn vorher mit glühenden Zangen 
gezwickt,“ ſagte Tübbe. 

In dieſem Moment wurde die Tür zur 
Gaſtſtube aufgeriſſen, und herein trat eine 


in einen großen Schafpelz gehüllte Geſtalt, 
deren Geſicht von einer über dieſes gezogenen 
Kappe faſt verhüllt wurde. In ihrer Rechten 
hielt ſie einen langen Spieß, während die 
Linke ein Kuhhorn umklammerte. 

Heinricus Fuß war beim Aufgehen der 
Tür erſchrocken aufgeſprungen, aber auch den 
anderen, mit Ausnahme von Ahle, war nicht 
ganz wohl zumute. Das Geſpräch von Al⸗ 
chimiſten, Teufel, Galgen und Seeräuber 
hatte ihre Sinne doch zu ſehr erregt. War 
es der Teufel oder ein Seeräuber, der dort 
fo vermummt wie ein Raubritter der Land⸗ 
ſtraße ins Zimmer trat, war's ein Geiſt jener, 
die einſt nachts die märkiſchen Landſtraßen 
unſicher machten und den Krämer warfen? 

Aber nein, beruhigt und lächelnd klärten 
ſich ihrer aller Mienen auf, als die Geſtalt 
in ſingendem Ton rief: 

„Hört Ihr Herren und laßt Euch ſagen —, 
Die Glock hat zehn geſchlagen. 

Bewahrt das Feuer und das Licht, 
Damit der Stadt kein Schaden geſchicht. 
Lobet Gott den Herrn!“ 

And lachend riefen fie alle, wie erleich- 
tert: „Es iſt nur der alte Kaſekow, der ſeinen 
Schnaps holt!“ 

And zur Beſtätigung dieſer nachtwächter⸗ 
lichen Mahnung drangen durch die halb offen 
gebliebene Tür die Glockenſchläge von St. 
Marien, von St. Nicolai und der fernen 
Kloſterkirche herein, auch aus weiterer Ent⸗ 
fernung von der alten Domkirche und St. 
Petri erklang es in dumpfen, heiſeren Schlä⸗ 
gen in die ſtille Winternacht der längſt in 
tiefer Ruhe liegenden kurfürſtlichen Haupt⸗ 
und Reſidenzſtadt Berlin⸗Cölln. 


Benjamin Raule. 


„Das Wetter, Benjamin, iſt gerade nicht 
freundlich zu deinem heutigen ſchweren Gang, 
den du bei Seiner kurfürſtlichen Durch⸗ 
laucht tun wirſt,“ ſagte Frau Apollonia 
Raule zu ihrem Mann, der in dem Zimmer 
ſeines Gaſthofes in Berlin am Fenſter ſtand 
und auf die einzelnen Schneeflocken blickte, 
die von dem grauen Himmel fielen. 

„Ja, liebe Frau, wenn dieſer Himmel 
allerdings ein Omen für uns ſein ſollte, ſo 
würde uns die kurfürſtliche Reſidenz Seiner 
Durchlaucht nicht gerade heiter begrüßen. 
And es hängt doch von dieſem Gang nicht 
nur für mich, ſondern auch für dich, meine 
teure Frau, und unſere Juliane ſo unendlich 
viel ab.“ Mit dieſen Worten drehte ſich 
Benjamin Raule vom Fenſter ab und ging 
auf ſeine Frau zu, um dieſe bewegt in ſeine 
Arme zu ſchließen. 

„Ach, liebſter Benjamin,“ ſagte Frau 
Raule, wobei ſie nur mit Mühe ihre Tränen 
unterdrückte, „der Himmel hat doch in letzter 
Zeit ſo viel Schweres uns auferlegt. Die 


Sonne hat uns ſchon lange nicht mehr ge⸗ 
leuchtet. Vielleicht finden wir ſie bei Seiner 
Durchlaucht wieder.“ 

„Nur Vertrauen, liebe Frau, es muß auch 
mal wieder ein blauer Himmel kommen, wo 
uns allen die Sonne leuchtet.“ 

„O hätteſt du dich nur nicht darauf en⸗ 
gagieret, die Schiffe für Seine Durchlaucht 
den Kurfürſten auszurüſten, dir von ſeinem 
Geſandten Kaperbriefe zu nehmen, um gegen 
die Schweden zu ziehen und ihre Schiffe auf⸗ 
zubringen. Wir könnten noch heute in Mid⸗ 
delburg ſein und wären nicht Landesflüchtige. 
In Middelburg warſt du noch immer ein 
freier Mann, Mitglied des Rats, und hier — 
bier nahſt du dich dem Fürſten als ein Hei- 
matloſer, der ſeine Gnade erfleht.“ And 
chluchzend legte Frau Raule ihren von einem 
weißen Häubchen umſchloſſenen Kopf auf die 
Schulter ihres Mannes, der ſeinen Arm zärt⸗ 
lich um ſie ſchloß. 

Man konnte es ihrem Geſicht, als es ſich 
weder hob und ein dankbarer Blick aus ihren 
Augen den Mann traf, anſehen, daß es einſt 
wohl von ziemlicher Schönheit geweſen war. 
Aber Kummer und Aufregungen hatten ſchon 
viele feine Linien in die durchſichtige Haut 
gezeichnet. Das Haar mochte ſchon einen 
Anflug ins Graue haben, ſoweit es die Haube 
frei ließ. 

„Du weißt es doch, meine Liebe,“ ant- 
wortete ſanſt Raule, „wie ſchlecht meine Ne⸗ 
gotien ſtanden, ja, daß ich eigentlich meine 
Zahlungen als Kaufmann und Reeder hätte 
einſtellen müſſen. And dann hätte uns noch 
Schlimmeres als heute bevorgeſtanden. Woll⸗ 
teſt du mit Juliane, unſerm einzigen Kind,“ 
hier bebte ihm die Stimme, „betteln gehen, 
die Barmherzigkeit der Sippen anflehen und 
mich im Schuldturm wiſſen? Nein nimmer⸗ 
mehr. Das Meer, das mich einſt reich ge 
macht, das mir wieder nahm, was es mir 
brachte, das ſoll mich auch wieder reich 
machen. Es gibt auch im Leben Ebbe und 
Flut. Noch halten die Häuſer Leſtevon in 


‚Amsterdam und Godefroy in Hamburg zu 


mir, obwohl ich beiden ſtark debetiere und 
ihnen verobligieret bin. O es waren fürch⸗ 
terliche Kämpfe, die ich während der letzten 
Jahre durchgemacht. Niemand durfte ich in 
mein Inneres ſehen laſſen, ſonſt war es um 
meinen Kredit geſchehen. Wenn ich nach 
ſchlafloſen Nächten mich müde erhob, dann 
mußte mein Geſicht wieder Zuverſicht und 
Sorgloſigkeit ſtrahlen. Denn, Liebſte, beim 
Kaufmann iſt der Kredit alles, nicht allein 
das Geld. Aber er iſt ſo empfindlich, wie ein 
blanker Spiegel durch den Hauch eines 
Mundes. 

Ich ſaß im Stadtrat und war ein ehrenwer⸗ 
ter Mann. Ein Mann, deſſen Anterſchrift auf 
der Börſe in Amſterdam etwas galt. And doch 
ſchon lange war ich eigentlich dieſer Ehre 
nicht mehr wert. Die Paſſiva überſtiegen 
meine Aktiva. Am aber alles auszugleichen, 
niemand zu ſchädigen, war ich aus dem foli- 
den Kaufmann zum Spekulanten geworden. 
Ich hoffte noch immer, durch einen großen 
Succeß das entwichene Glück wieder feſtzu⸗ 
halten und alles zu retten. — And ich hielt 
es wieder, das Glück, durch jene Kaper⸗ 
fahrten —“ 

„Ob ſie in Amſterdam und in Hamburg 
aber dir noch heute vertrauen werden, Ven⸗ 
jamin, nachdem du Haus und Hof verlaſſen 
haſt und aus Holland geflohen biſt?“ entgeg- 
nete zweifelnd Frau Raule. 

„Sie haben mich vertrieben, ſage rich- 
tiger. Wer hat mich bei Nacht und Nebel 
veranlaßt, Middelburg zu verlaſſen, das 
glücklich wieder gefüllte Netz zurückzulaſſen? 
Nur der Neid, der gemeine Neid und die 
Habſucht unſerer Landsleute. Einen Lan⸗ 
desverräter, ja einen Seeräuber haben ſie 
mich genannt, nur weil ich es nicht für ihren 
Geldbeutel tat, ſondern für den eines Landes, 
das ſich anmaßt, gleich Holland Schiffe auf 
dem Meere unter einer bisher noch unbefann- 
ten Flagge ſchwimmen zu laſſen. And dem ich 
dazu willig die Hand bot.“ Bei der Heftig⸗ 
keit, mit der Naule dieſe Worte hervorſtieß, 
ließ er ſeine Frau los und ſchritt erregt im 


Zimmer auf und ab. 
(Fortſetzung folgt.) 
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Berühmte Namensvettern des Handels⸗ 
A-Bonie „Deutſchland“. 

Der Schiffsname „Deutſchland“ hat auf dem 
Weltmeer ſeit vielen Jahrzehnten einen ſehr 
guten Klang und iſt wiederholt mit Glanz⸗ 
leiſtungen deutſchen Wagemutes auf das engſte 
verknüpft geweſen. Die Fahrt des Handels-A- 
Bootes „Deutſchland“ hat den Namen unſeres 
Vaterlandes mit einem neuen unvergänglichen 
Lorbeerreis geſchmückt. 

Das erſte Schiff, mit welchem die am 27. Mai 
1847 begründete Hamburg-Amerikaniſche 
Baletfabrt » Aftiengejellihaft, die 
jetzige Hamburg⸗Amerika⸗Linie, 
ihre transatlantiſchen Fahrten 
unternahm, war das auf der 
v. Sommſchen Werft erbaute 
Segelſchiff „Deutſchland“. Ihm 


folgten die „Nordamerika“, 
„Rhein“, „Elbe“, „Oder“ und 
„Donau“. „Deutſchland“ er⸗ 


öffnete die Fahrten nach New 
Vork am 15. Oktober 1 48 unter 
der Führung des Kapitäns 
Hancker mit 16 Reiſenden erſter 
Kajüte und 74 Reifenden in 
der zweiten Kajüte und im 
Zwiſchendeck. Das Deplacement 
belief ſich auf 717 Tonnen; das 
Schiff konnte 20 Paſſagiere erſter 

Klaſſe und 200 Auswanderer 
befördern. Erſtere hatten, was 
beſonders hervorgehoben wurde, getrennte Kojen. 
Die Reifen von Hamburg nach New Pork bean- 
ſpruchten durchſchnittlich 40 Tage, die Rückreiſe 
dauerte 29 Tage. Als Schnelligkeitsrekorde er⸗ 
gaben ſich 29 Tage für die Hinreiſe und 19 Tage 
für die Rückfahrt. 

Das Segelſchiff „Deutſchland“ verſchwand und 
machte mit ſeinen Geſchwiſtern den ſtetig 
an Rauminhalt und Geſchwindigkeit zu⸗ 
nehmenden Dampfern Platz. Am die 
Wende des neunzehnten und zwanzigſten 
Jahrhunderts war es der zweite Träger 
des Namens „Deutſchland“ unter den 
Schiffen der Hamburg⸗Amerika-Linie, der 
ſich auf den Wogen des Weltmeeres 
unvergänglichen Lorbeer errang. Dieſer 
Doppel⸗Schraubendampfer mit einem 
Raumgebalt von 16 000 Tonnen war 
lange Zeit hindurch der ſchnellſte und 
prächtigſte Dampfer der Welt. Er legte 
die Strecke von New Vork bis Plymouth 
in 5 Tagen 7 Stunden und 38 Minuten 
zurück. Die größte Schnelligkeit erreichte 
er zwiſchen denſelben Häfen auf einem 
längeren Seewege mit 5 Tagen 11 Stun» 
den und 45 Minuten, bei einer Durch⸗ 
ſchnittsgeſchwindigkeit von 23,51 Knoten 
in der Stunde. 

Auch in der deutſchen Kriegsflotte 
hatte der Name „Oeutſchland“ ſtets einen 
guten Klang. 

Das im Jahre 1875 vom Stapel ge» 
laſſene Panzerſchiff „Deutſchland“ hatte 
eine Waſſerverdrängung von 7676 Ton- 
nen, eine Maſchinenleiſtung von 8000 
Pferdekräften, eine Beſatzung von 644 Mann 
und eine Armierung von 8 Stück 24-Zenti- 
meter’- Geſchützen, 8 Stück 15 ⸗Zentimeter⸗, 
8 Stück 8,8⸗Zentimeter⸗Schnellfeuergeſchützen, 12 
Stück 3,7 Zentimeter-Maſchinenkanonen und 
8 Stück Maſchinengewehren. Im Jahre 1876 
gehörte das Schiff dem Panzergeſchwader an, 
das unter Konteradmiral Batſch nach der Le» 


vante entſandt wurde, um für die Ermordung 
des deutſchen Konſuls in Saloniki Genugtuung 
zu fordern. 1897 befand ſich „Deutſchland“ im 


Verbande der zweiten Kreuzerdiviſion, die unter 
dem Befehl des Prinzen Heinrich nach den hir 
neſiſchen Gewäſſern entſandt wurde. Als „Deutſch⸗ 
land“ aus den Schiffsliſten wegen Veraltung 
geſtrichen werden mußte, trat im Jahre 1904 an 
feine Stelle das jetzige Linienſchiff „Deutſchland“. 
Dasſelbe beſitzt eine Waſſerverdrängung von 


Damenkajüte des Hamburger Seglers „Deutſchland“ 


13 200 Tonnen und verfügtüber eine Geſchwindig⸗ 
keit von 18,5 bis 19,3 Knoten. Seine Artillerie be⸗ 
ſteht in 4 Schnelladekanonen von 28 Zentimeter 
Kaliber, 14 Schnelladekanonen von 17 Zentime⸗ 
ter Kaliber und 20 Schnelladekanonen von 8,8 
Zentimeter Kaliber. An Torpedorohren ſind ſechs 
vorhanden: 1 Bugrohr, 4 ſeitliche Rohre, 1 Heck⸗ 


Fiſche, die vom Menſchen als Bagdtiere 
gebraucht werden. 

Eine höchſt ſonderbare Familie in dem gros 
ßen Reiche der Fiſche ſtellen die ſogenannten 
Schiffshalter oder Echeneididen dar. Die zu ihr 
gehörenden Knochenſiſche beſitzen an der Ober» 
ſeite ihres Kopfes eine flache, länglich runde 
Scheibe, die über den Naſenlöchern beginnt und 
ſich über den Kopf hinweg bis zum vorderſten 
Teile des Rückens hinzieht, dabei einen bieg⸗ 
ſamen Rand und 12 bis 27 bewegliche, an ihrer 
Oberkante mit feinen Zähnen beſetzte 
Querrunzeln hat. Dieſe Scheibe 
dient zum Anſaugen nicht nur 
an lebende Tiere, welche die 
Schiffshalter ſich als Beute 
auserſehen haben, ſondern ge⸗ 
legentlich auch an den Kiel der 
Schiffe, welcher Gewohnheit ſie 
denn auch ihren Namen ver⸗ 
danken. „Die Kraft ihres Saug- 
werkzeugs iſt jo groß, daß ſelbſt. 
die toten Fiſche noch ziemlich 
feſt an allerlei Gegenſtänden 
hängen bleiben,“ ſchreibt Frei⸗ 
herr von Kittlitz. Die Schiffs- 
halter leben in den wärmeren 
Meeren, doch kommt die gewöhn⸗ 
lichſte Art, welche auch den 
Namen Schildfiſch führt, 20 bis 
25 Zentimeter lang wird und 
mit braungelben bis tiefbraunen 
klebrigen Schuppen bekleidet iſt, auch ziemlich 
häufig im Wittelländiſchen Meere vor. 

Die Gewohnheit dieſer Fiſche, ſich feſt an 
ihrer Beute anzuſaugen, wird nun in verſchie⸗ 
denen, weit auseinander liegenden Gebieten der 
Erde von den Eingeborenen zum Schildkröten⸗ 
fang ausgenutzt, wie A. C. Haddon von der 
Thursdayinſel, Sclater von Zanzibar, 


Das Panzerſchiff „Deutſchland“, 
1875 vom Stapel gelaſſen 


rohr für 45 kalibrigen Torpedo. Beſatzung zählt 
729 Köpfe. — In die Reihe dieſer Träger des Na⸗ 
mens „Oeutſchland“ fügt ſich würdig der neueſte 
Triumph unſerer Schiffbautechniker und unſerer 
Seeleute, das Handels-A-Boot „Deutſchland“ ein. 
Möge ſich an ihm und ſeiner braven Mannſchaft 
das Sprichwort „nomen et omen“, „Name und 
Vorbedeutung“, voll und ganz bewähren! 


Ling Both von Cuba und Wyatt Hill 
aus der Torresſtraße berichten. Der letzt⸗ 
genannte Forſchungsreiſende beſchreibt 
die Art und Weiſe, wie dieſer Fang 
bewerkſtelligt wird, folgendermaßen: 
„Man bedient ſich zum Fangen der 
Schildkröten in der Torresſtraße des 
Saugfiſches, der ungefähr drei Fuß lang 
wird und ſich leicht mit der Angel fangen 
läßt. Dem gefangenen Fiſche wird zu⸗ 
nächſt der Schwanz durchbohrt und ein 
ſtarkes Seil durchgezogen, das der Sicher- 
heit wegen auch noch um den Schwanz 
herumgeſchlungen wird. Mehrere ſolcher 
gefangener Saugfiſche läßt man an der 
Leine hinter dem Boote herſchwimmen, 
bis eine Schildkröte in Sicht kommt, wo» 
rauf man drei oder vier der Fiſche ſo 
nahe wie möglich an die Schlafende hin- 
ſchleudert. Alsbald ſaugen die Fiſche 
ſich an der Schildkröte feſt, die beim 
Erwachen ſich gefangen findet. Vorſichtig 
ziehen nun die Eingeborenen die Seile 
an, bis ſie die Saugfiſche und deren 
Beute längsſeit des Fahrzeuges haben. 

Schon zur Zeit der Entdeckung Ame⸗ 
rikas bediente ſich das Küſtenvolk von Kuba 
und Jamaika des Saugſiſches. Die Eingeborenen 
waren damit imſtande, ſelbſt Schildkröten von 
einem Zentner und mehr aus dem Waſſer zu 
ziehen, die Fiſche ließen ſich bei dem Fange 
lieber in Stücke zerreißen, als daß ſie ihre 
Beute aufgäben,“ ſchreibt ſchon Columbus in 
einem feiner Briefe und auch ältere Forſchungs⸗ 
reiſende, wie Dampier, wiſſen davon zu erzählen 
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Marinedanf\ 2 Eingetr. Verein 


Geſchäftsſtelle: Di SW 68, Kochſtraße 28/29 
Borftand: b. Prittwitz und Caffron, Admiral à la suite des Seeofſizierkorps, Mitglied des Preußiſchen Herrenhaufes (Borfigender); Kirchhoff, Vizeadmiral 3. O.; 
b. Lans, Admiral à la suite des Seeoffizierkorps; Max Geitel, Geheimer Regierungsrat im Kaiſerlichen Patentamt; Ingenieur Hugo Klapper, Stellvertrete ider 
Vorfitzender des Vereins ehemal, Matroſen der Kaiſerlichen Marine; & Schön, Marinemaler; Heinrich Schröder, Verlagsbuchbändler; Rudolf Wagner, Chefredakteur. 


Winternheim, Frau Baurat Wollande, Stadt⸗ 
Oberſekretär Max Zannacker, Fabrikbeſitzer 
Walter Erhard Ziemer, Profeſſor Gentſchel, 
Frau Dr. Dehner, Grubenverwalter H. Fenne⸗ 


mann, Amtsgerichtsrat Eugen Imhoff, Kauf⸗ 
mann Paul Jahn, Rechtsanwalt Viktor Kaiſer, 
Dr. Koll, Landgerichtsdirektor Kratz, Land⸗ und 
Seekabelwerke, Akt. Geſ., Frau Gottl. von Langen, 


Aus unſerer Mitgliederliſte 


Es haben ſich unſerem Verein weiter folgende 
angeſehene Perſönlichkeiten und Anterneh⸗ 


mungen angeſchloſſen: 


Geh. Sanitätsrat Dr. Hamann, Aug. Jaeger, 
G. m. b. H., Privatlehrer Th. Leyhauſen, Baronin 
von Löe, Frau Dr. Rob. Neuhoff, Freiherr v. Oſt⸗ 
mann, Rittmeifter a. D., Frau Major Schinckel, 
Rechtsanwalt Dr. Schneiders, Frau Regierungs- 
rat von Schultzendorff, Konſiſtorialrat Hugo Sturs⸗ 
berg, Rittm. Ludw. Wegermann, Frau van Werſch, 
Frau v. Witzleben, Kommerzienrat Emil Amann, 
Hofpächter Johannes Schartau, Rittergutsbeſitzer 
A. Scheller, Architekt Wilhelm Bartels, Or. Auguſt 
Becker, Konſervenfabrik Paul Kaſper, Zivilinge⸗ 
nieur Ch. Leffler, Fabrikdirektor Max Baermann, 
Rechtsanwalt Dr. Woritz Bing, Oberinſpektor 
Bertram Bonrath, Prokuriſt Guſtav Bücher, 
Kaufmann Guſtav Cords, Court & Bauer, 
G. m. b. H., Sanitätsrat Dr. Joſ. Court, Ober⸗ 
poſtaſſiſtent Dichant, Dr. Siegfried Graf von 
Dönhoff, Bureau⸗Oberaſſiſtent Joſ. Effelsberg, 
Rentner Joh. Fiſcher, Oberlehrerin Franziska 
Füller, Geh. Juſtizrat Franz Gaul, Kaufmann 
D. Glaar, Zimmergeſchäft Heinrich Göbel, Hof⸗ 
juwelier E. Goldſchmidt, Pfarrer Ernſt Goering, 
Oberpoſtdirektor Gunſenheimer, Walermeiſter 
Peter Hahn, Oberlandesgerichtsrat A. Kapp, 
Oberpoſtſchaffner L. Heinrich, Poſtſekretär Hoff⸗ 


Juſtizrat Moritz Lerot, Frau Hauptmann Mars» 
tini, Rechtsanwalt Dr. Mendel, Amtsrichter Dr. 
Heinrich Müller, Sanitätsrat Dr. Hans Nippes, 
Amtsgerichtsrat Or. M. Oſter, F. Pieper & Neefs, 
Wirkl. Geh. Oberjuſtizrat Karl Rabi, Fabrik⸗ 
beſitzer Eugen Rappe, Ingenieur Joſef Roſemeyer, 
Kaufmann A. Schallenberg, Wellpapierfabrik 
Fedor Schoen, Ingenieur Franz Schultz, Poſt⸗ 
ſekretär Schumacher, Alfred H. Schütte, Fabri⸗ 
kant Mar Steinberg, Hauptmann d. R. E. Strack, 
Dr. med. H. Wirtz, Hofjuwelier D. Aron, Kauf⸗ 
mann Ernſt Benrowitz, Paul Born, G. m. b. H., 
Baugeſchäft N. Brandſtetter, Fabrikbeſitzer Franz 
Braun, Gymnaſialdirektor Proſeſſor H. Brett- 
ſchneider, Poſtrat Hauptmann Crome, Zivil 
ingenieur Otto Eggert, Dr. Walter Frey, In⸗ 
genieur Alfred Glede, Seidenhaus Erwin Gold- 
ſtein, Architekt Robert Groß. Fabrikdirektor 
P. Hager, Geh. Regierungsrat Prof. Dr. Hanſen, 
Eiſenbahn⸗Oberſekretär Karl Jefter, Geh. Ne 
gierungsrat P. Kunkel, Auftigrat Dr. Guſtav 
Lentz, Kaufmann Sohn Liedtke, Diplom.⸗Ing. 
Benno Müller, Oberſtaatsanwalt Preuß, Ren⸗ 
tier Franz Saager, Segelklub Baltic E. B., 
Staatsſekretär a. D. Jul. Thiel, Oberlandes⸗ 
gerichtsrat Geh. Juſtizrat Treitel, Zahnarzt 


mann, Kanzleibeamter Paul Hellmund, Ingenieur 
Hermann Kahl, Wagenbauerei Georg Kompart. 
(Fortſetung im nächſten Heft) 


Zum Geſten der Hinterbliebenen und 
Verwundeten der Marine 


wurde dem Marinedank von dem Kaiſerlichen 
Kreisdirektor Herrn Freiherrn von Wöllwarth 
in Forbach in Lothringen die Summe von Mark 
100.— überwieſen. 

Für den gleichen Zweck von der Frau Schul- 
vorſteherin Angelika Schultze in Altrahlſtedt die 
Summe von Mark 152.50 als Ertrag einer 
Sammlung in der Schule am Sedantage 1916. 

Als Kriegsſpende, und zwar beſonders für 
Anterſtützung von A-Bootmatrofen, von Herrn 
Oberleutnant a. D. Koch in Berlin⸗Wilmersdorf 
die Summe von Mark 10.—. 

Den Empfang obiger Summen beſtätigen wir 
beſtens dankend. 


Druckfehlerberichtigung. 

In dem Verzeichnis der Mitglieder des Ma⸗ 
rinedank find die Dürener Metallwerke, A.-G. 
in Düren, verſehentlich als „Dürener Metallwa⸗ 
renfabrik“ aufgeführt worden. 
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Echter älter 
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Cognacbrennerei E. L. Kempe a. C 
Aktiengesellschaft Oppach ſ. Sa 
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Gelernter Forſtnann N 


und Jäger, Kriegsteil⸗ 
nehmer (Obermatroſe der 1 
Reſerve), ſucht Stellung 
als Förſter oder Forſt⸗ 
N aufſeher. Auskunft ver- 
mittelt „Marinedanf“, 9 
Berlin S 42, Oranien⸗ 
J kraße 140/42. 
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Wer kennt sie 
noch nicht, die Nachts leuchtende Taſchen⸗ 
uhr? Feder kann feine Ahr ſofort auf 
allereinfachſte Art ſelbſt dauernd radium⸗ 
leuchtend machen! Porto bitte beizufügen. 
W. John, Leipzig, Körnerſtraße Nr. 38. 
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Königl. Preuß. Klaſſenlokterie 


Hauptziehung 


vom 7. November bis 2. Dezember 


Ya 


50.— 


Ya 
100.— 


1/g 


Mk. 25.— 


Ich habe noch einige Loſe abzugeben. 


von Zitzewitz 


Hauptmann a. D. 


Königl. Preuß. Lotterie-Einnehmer 


Berlin SWS 68, Oranienſtraße 87 


Verlag des Bibliographiſchen Inſtituts in Leipzig u. Wien 


Atlas zum Kriegsſchauplatz 1914/1916. 


21 Haupt- und 10 Nebenkarten aus Meyers Konverſations⸗Lexikon. In 
Umſchlag zuſammengeheftet 1 Mark 50 Pfennig 


Duden, Rechtſchreibung d. deutſchen Sprache | 


und der Fremdwörter. Nach den für Deutſchland, Ofterreih und 
die Schweiz gültigen amtlichen Regeln. Neunte, neubearbeitete und ver⸗ 
mehrte Auflage. In Leinen gebunden Mark 
Ein Wörterbuch 

Fremdwort und Verdeutſchung. ur den täglichen 
Gebrauch, hrsg. von Prof. Dr. Albert Teſch. In Leinen geb. 2 Mark 

3 0 15 zerlegbare Modelle aus den 
Techniſcher Modellatlas. wichtigſten Gebieten der Ma⸗ 
ſchinen⸗ und Verkehrstechnik mit gemeinverſtändlichen Erläuterungen her⸗ 
ausgegeben von Ingenieur Hans Blücher. Neue, wohlfeile Ausgabe. 
In Pappband Mark 


Meyers Handlerikon des allgem. Wiſſens. 
Sechſte Auflage. Annähernd 100000 Artikel und Verweiſungen auf 1612 
Seiten Text mit 1220 Abbildungen auf 80 Illuſtrationstafeln (davon? Farben⸗ 
drucktafeln), 32 Haupt- und 40 Nebenkarten, 35 ſelbſtändigen Tertbeilagen 
und 30 ſtatiſtiſchen Überſichten. 2 Bände in Halbleder gebunden 22 Mark 
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Kayser-Fabrik ‘Kaiserslautern 
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